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(54) Verfahren zur Regeneration einer Stickoxidfalle im Abgassystem eines 

Verbrennungsmotors sowie Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfahrens 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Rege- 
neration einer Stickoxidfalle im Abgassystem eines Ver- 
brennungsmotors mit Einrichtungen zur Beeinflussung 
des zugefOhrten Luftmassenstroms und der einge- 
spritzten Kraftstoffmenge, bei dem zum Zwecke der 
Einleitung bzw. Beendigung eines bei einem fetten Luft- 
/Kraftstoftverhaitnis durchgefuhrten Regenerationzy- 
Wus die eingespritzte Kraftstoffmenge verandert wird 
sowie eine Vorrichtung zur Durchfuhrung des Verfah- 
rens. Der dem Motor zugefOhrte Luftmassenstrom wird 
wahrend der RegenerationszyMen derart verandert, 
dal3 die Drehmomentabgabe des Verbrennungsmotors 
wahrend des Regenerationszyklus im Vergleich zur 
Drehmomentabgabe unmittelbar vor bzw. nach dem 
Regenerationszyklus im wesentlichen unverandert 
bleibt, ohne den Zflndzeitpunkt wesentlich von der wir- 
kungsgradoptimalen Einstellung zu verdndern. Die 
Regenerationszykien werden erst durchgefuhrt, wenn 
die Menge der von der Stickoxidfalle aufgenommenen 
Stickoxide einen vorgegebenen Schwellwert uberschrit- 
ten hat. Diese Menge wird uber Integration einer mittels 
eines funktionalen Zusammenhangs bestimmten Stick- 
oxidaufnahmerate bestimmt. Der Schwellwert wird an 
die AJterung des Katalysators und der Stickoxidfalle 
angepalM. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrrfft ein Verfahren zur 
Regeneration einer Stickoxidfalle im Abgassystem 
eines Verbrennungsmotors mit Einrichtungen zur 
Beeinflussung des zugefQhrten Luftmassenstroms und 
der eingespritzten Kraftstoffmenge, bei dem zum 
Zwecke der Einleitung bzw. Beendigung eines bei 
einem fetten Lxrft-/Kraftstoffverhaitnis durchgefuhrten 
RegenerationzyWus die eingespritzte Kraftstoffmenge 
verandert wird sowie eine Vorrichtung zur Durchfuhrung 
des Verfahrens. 

[0002] Der Einsatz einer derartigen Stickoxidfalle 
(NO x -Trap) im Verbund mit einem konventionellen Drei- 
wegekatalysator erfolgt bevorzugt bei Kraftfahrzeugen, 
deren Verbrennungsmotor for einen Magerbetrieb aus- 
gelegt ist (sog. lean burn engine). Die Stickoxidfalle ver- 
ringert insbesondere im Magerbetrieb auftretende 
Stickoxidemissionen, indem Stickoxidmolekule an der 
Beschichtung der Falle angelagert und somit aus dem 
Abgas entfernt werden. Die angelagerten Stickoxide 
werden unter Einwirkung eines Katalysators zu Stick- 
stoff und Sauerstoff aufgespalten, wobei der Sauerstoff 
mit uberschussigem Wasserstoff oder CO zu Wasser 
bzw. C0 2 verbrannt wird. Diese Aufspaltungsreaktionen 
kfinnen jedoch bei den im Mager- oder st6chiometri- 
schem Betrieb des Motors herrschenden Abgasbedin- 
gungen nicht bzw. nur in sehr geringem Umfange 
erfolgen. Stattdessen lagern sich die Stickoxide an der 
Falle an, bis ein Sattigungsgrad erreicht ist, so da3 die 
Reinigungseffizienz der Stickoxidfalle stark abnimmt. 
[0003] Deshalb ist es bekannt, die Stickoxidfalle in 
regelmaBigen Abstanden einem Regenerationszyklus 
zu unterziehen, indem nach Ablauf einer vorgegebenen 
Ze'rt mit Betrieb bei mageren oder stflchiometrischen 
Luft-/Kraftstoffverhaitnissen die Aufspaltung der gespei- 
cherten Stickoxide durch kurzzertige starke Uberfettung 
des Luft-/Kraftstoffgemisches erreicht wird. Beispiels- 
weise kann hierzu vorgesehen sein, den Motor statt mit 
lambda = 1,6 (Magerbetrieb) alle 60 s fur eine Dauer 
von 0,5 bis 1 s mit lambda = 0,75 (stark uberfettet) zu 
betreiben, wobei lambda das auf das stflchiometrische 
Verhaitnis normierte Luft-/Kraftstoffverhaitnis bedeutet. 
[0004] Diese zur Regeneration erforderliche zyWi- 
sche Uberfettung fuhrt zu einem erhOhten Treibstoffbe- 
darf. Es ist erstrebenswert, den zusatzlichen 
Kraftstoffverbrauch durch diese Regenerationszyklen 
zu minimieren und damit die Gesamteff izienz des Stick- 
oxidfallensystems zu verbessern. 
[0005] Ein werteres Problem bei bekannten Rege- 
nerationsverfahren fQr Stickoxidfallen liegt darin, daB 
bei diesen Verfahren die kurzzeitige Uberfettung durch 
ErhOhen der Treibstoffzufuhr erreicht wird. Dies fuhrt zu 
einer typischerweise urn 30% bis 40% starkeren Dreh- 
momentabgabe des Verbrennungsmotors, die trotz 
ihrer kurzen Dauer zu einer vom Fahrer bemerkbaren 
Geschwindigkeitsanderung fuhren kann. Insbesondere 
bei niedrigen Geschwindigkeiten (z.B. Schritttempo) 
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sind derartige ruckartige Geschwindigkertsdnderungen 
nicht akzeptabel. Deshalb wird bisher die erhOhte Dreh- 
momerrtabgabe durch kunstiiche Verschlechterung des 
Motorwirkungsgrades mittels einer Verdnderung des 
5 Zundwinkels kompensiert. Dies fQhrt jedoch zu einem 
hohen Kraftstoffverbrauch. 

[0006] Von Bedeutung fur die Dauer eines Regene- 
rationszyklus ist aber nicht nur die in der Stickoxidfalle 
gespeicherte NOx-Menge. Sowohl der Katalysator als 
10 auch die Stickoxidfalle unterliegen einer Alterung. Dies 
fQhrt dazu, daB die optimale Dauer des Regenerations- 
zyklus bei einem jungen" Fahrzeug anders als bei 
einem „alten" Fahrzeug ist. 

[0007] Die Aufgabe der vorliegenden Erfindung 
is besteht darin, ein Verfahren der eingangs genannten 
Art so zu verbessern, daB der durch die Regenerations- 
zyklen entstehende Kraftstoffmehrverbrauch minimiert 
wird und die Dauer des Regenerationszyklus an die 
Alterung von Katalysator und Stickoxidfalle adapted 
20 wird. 

[0008] Zur LOsung dieser Aufgabe ist erf indungsge- 
maB vorgesehen, daB bei der zum Zwecke der Einlei- 
tung bzw. Beendigung des Regenerationszyklus 
erforderlichen Anderung der eingespritzten Kraftstoff- 

25 menge der dem Motor zugefuhrte Luftmassenstrom 
gleichzeitig derart verandert wird, daB die Drehmo- 
mentabgabe des Verbrennungsmotors wahrend des 
Regenerationszyklus im Vergleich zur Drehmomentab- 
gabe unmittelbar vor bzw. nach dem Regenerationszy- 

30 Wus im wesentlichen unverandert bleibt und die Dauer 
des Regenerationszyklus in Abhangigkeit von der Spei- 
cherkapazitat der Stickoxidfalle und der Sauerstoff spei- 
cherkapazitat des Katalysators verandert wird. 
[0009] Die Anderung des dem Verbrennungsmotor 

35 zugefQhrten Luftmassenstroms erfolgt mittels der Ein- 
richtung zur Beeinflussung des Luftmassenstroms, z.B. 
einer elektronisch ansteuerbaren DrosselWappe oder 
eines zu dem LuftstrOmungsweg einer konventionellen 
mechanischen DrosselkJappe parallelgeschalteten, 

40 elektronisch ansteuerbaren Bypass-Ventils. Wahrend 
des Regenerationszyklus wird der Luftmassenstrom 
derart verringert, daB sich trotz der grOBeren Kraftstoff- 
zufuhr das abgegebene Drehmoment nicht oder zumin- 
dest nicht in einem vom Fahrer wahrnehmbaren MaBe 

45 andert. Somit ist keine kQnstliche Wirkungsgradver- 
schlechterung erforderlich; stattdessen kann der Motor 
auch wahrend der Regeneration mit einem fur das 
Regenerations-Luft-/Kraftstoffverhaitnis optimalen Wir- 
kungsgrad betrieben werden. 

so [0010] In vorteilhafter Ausgestattung der Erfindung 
kann vorgesehen sein, daB das zur Regeneration der 
Stickoxidfalle erforderliche LuftTKraftstoffverhaitnis mit- 
tels eines funktionalen Zusammenhangs in Abhangig- 
keit von der Abgastemperatur im Bereich der 

55 Stickoxidfalle und dem Abgasmassenstrom bestimmt 
wird. Das Regenerations-Luft-/Kraftstoffverhaitnis wird 
so bestimmt, daB eine vollstdndige Regeneration mit 
einer mGglichst geringen Qberfettung erreicht werden 
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kann. Bei hOherer Abgastemperatur und grOBerem 
Abgasmassenstrom ist die erforderliche Uberfettung 
tendenziell Weiner. Der genannte funktionale Zusam- 
menhang, wie auch die weiteren nachfolgend genann- 
t ten funktionalen Zusammenhange, werden 

zweckmaBigerweise mittels Versuchsreihen gewonnen 
und in Form einer an die Versuchsergebnisse angepaB- 
ten mathematischen Funktion oder mittels eines mehr- 
dimensionalen Tabellenspeichers implementiert. Die 
Abgastemperatur und der Abgasmassenstrom im 
Bereich der Stickoxidfalle werden auf bekannte Weise 
mittels Messungen bzw. Berechnungen (beispietsweise 
auf der Grundlage der eingespritzten Kraftstoffmenge 
und des Luftmassenstromes) ermittelt. 
[0011] Es ist erfindungsgemaB bevorzugt vorgese- 
hen, die Speicherkapazitat der Stickoxidfalle und/oder 
die Sauerstoffspeicherkapazitat des Katalysators nach 
einem Modell zu adaptieren, welches 

- Motorbetriebsdauer 

Kilometerleistung des Fahrzeugs (Gesamtkilometer 
und der Zeitverlauf) 

- Katalysatorbetriebsbedingungen 

- Stickoxidfalle-Betriebsbedingungen 

Oder eine beliebige Kmobination hiervon berucksichtigt. 
[0012] Bei einer im Rahmen der Erfindung zur 
LOsung der genannten Aufgabenstellung vorgesehenen 
Vorrichtung zur Regeneration einer Stickoxidfalle im 
Abgassystem eines Verbrennungsmotors durch einen 
bei einem fetten Luft-/Kraftstoffverhaitnis durchgefuhr- 
ten RegenerationszyWus mit Einrichtungen zur Dosie- 
rung des dem Verbrennungsmotor zugefuhrten 
Luftmassenstroms und der eingespritzten Kraftstoff- 
menge und einer elektronischen Steuereinheit zur 
Steuerung dieser Dosiereinrichtungen in Abhangigkeit 
von einer Vielzahl von Motorparametern ist vorgese- 
hen, daBdie Steuereinheit Einrichtungen zur Initiierung 
des RegenerationszyWus mit einer Einheit zur nahe- 
rungsweisen Bestimmung der aktuellen Aufnahmerate 
von Stickoxiden durch die Stickoxidfalle, mit einer Ein- 
richtung zur Integration dieser Aufnahmerate, einer 
Vergleichseinrichtung zum Vergleich der integrierten 
Aufnahmerate mit einem Schwellwert und zum Initiieren 
des RegenerationszyWus, wenn der Schwellwert uber- 
schritten ist und mit einer Einrichtung zum Rucksetzen 
der integrierten Aufnahmerate nach Beendigung des 
RegenerationszyWus aufweist 
[0013] Zusatzlich ist eine Adaptionseinheit zur 
Bestimmung von 

- Motorbetriebsdauer 

- Kilometerleistung des Fahrzeugs 

- (GesarrrtWIometer und/oder Zeitverlauf) 
Katalysatorbetriebsbedingungen 
Stickoxidfalle-Betriebsbedingungen 

Oder fQr eine beliebige Kombination hiervon angeord- 



net. 

[0014] Damit wird erreicht, daB ein Regenerations- 
zyWus nur dann inittiert wird, wenn dies auch erforder- 
lich ist und auch die Alterung berGcksichtigt werden 

5 kann. Bei LOsungen nach dem Stand der Technik wird 
demgegenuber der RegenerationszyWus in festen Zert- 
abstanden, z.B. alle 60 s, ausgefQhrt. Da der tatsdchli- 
che FQIIungsgrad der Stickoxidfalle aber abhangig von 
den Motorbetriebsbedingungen variiert, kann es bei 

w den bekannten LOsungen entweder zu unndtig hauf igen 
Regenerationen - verbunden mit erhOhtem Kraftstoff- 
verbrauch -oder zu allzu seltenen Regenerationen - ver- 
bunden mit einer schlechteren Abgasreinigung - 
kommen . Demgegenuber wird bei der Erfindung die 

is aWuelle Aufnahmerate der Stickoxidfalle an Stickoxiden 
naherungsweise bestimmt. Diese Rate wird in festge- 
legten Zeitabstanden ermittelt und aufintegriert. Das 
Integral ist somit ein MaB fQr den FQIIungsgrad der 
Stickoxidfalle. Dieses Integral wird mit einem Schwell- 

20 wert verglichen. Bei Uberschrertung des Schwellwerts 
ist die Falle gesattigt, und es wird dann ein Regenerati- 
onszyWus eingeleitet. Zum AbschluB des Regenerati- 
onszyWus wird das Integral entsprechend der nunmehr 
regenerierten Stickoxidfalle auf einen Ursprungswert 

25 (z.B. Null) zurGckgesetzt. Somit erfblgt eine Regenera- 
tion dann und nur dann, wenn diese auch wirWich erfor- 
derlich ist. 

[0015] In vorteilhafter Ausgestaltung der Erfindung 
kann vorgesehen sein, daB die Einrichtung zur nahe- 

30 rungsweisen Bestimmung der aktuellen Aufnahmerate 
von Stickoxiden zur Bestimmung dieser Aufnahmerate 
in Abhangigkeit von der aWuellen Drehzahl und dem 
Drehmoment des Vebrennungsmotors, dem Luft-/Kraft- 
stoffverhaintis, sowie der Abgastemperatur und dem 

35 Abgasmassenstrom im Bereich der Stickoxidfalle aus- 
gebiidet ist. Die Einrichtung ist also zur Erfassung eines 
funktionalen Zusammenhangs ausgebildet, der eine 
naherungsweise Bestimmung der Aufnahmerate auf- 
grund der genannten GrOBen erlaubt. 

40 [0016] Im Vollastbereich, also bei hohen Fahrzeug- 
geschwindigkeiten bzw. starken Beschleunigungen 
kOnnen die erforderlichen Motorleistungen nur durch 
Einstellung eines fetten Luft-/Kraftstoffverhaitnisses 
erreicht werden. In diesem Betriebsbereich erfblgt eine 

45 Regeneration der Stickoxidfalle auch ohne einen expli- 
ziten RegenerationszyWus, so daB in vorteilhafter Aus- 
gestaltung der Erfindung vorgesehen sein kann, das 
Integral fQr den FQIIungsgrad der Stickoxidfalle bei 
Erkennung eines fQr eine vorherbestimmte Zeitspanne 

so andauernden Voliastbetriebes des Verbrennungsmo- 
tors auf den Ursprungswert zurQckzusetzen. 
[0017] Weiterhin kann in vorteilhafter Ausbildung 
der Erfindung eine Einrichtung zur Bestimmung der 
Dauer des RegenerationszyWus in Abhangigkeit von 

55 der Abgastemperatur und dem Abgasmassenstrom im 
Bereich der Stickoxidfalle und dem zur Regeneration 
eingestellten LuftVKraftstoffverhaitnis vorgesehen sein. 
Diese Einrichtung ist zur Erkennung eines funktionalen 
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Zusammenhangs zur Bestimmung der Dauer des 
RegenerationszyWus ausgebildet, wodurch diese - im 
Gegensatz zu bekannten LOsungen mit festen Regene- 
rationszeiten - abhangig von den individueilen Betriebs- 
parametern minimiert werden kann. 5 
[0018] Es ist bevorzugt vorgesehen, daB die Adap- 
tionsvorrichtung for die Bestimmung der Dauer des 
RegenerationszyWus in Abh&ngigkeit von Betriebsbe- 
dingungen am Katalysator bestimmt wird. Dazu werden 
bevorzugt die Temperatur, der Temperatur/Zeit-Verlauf 10 
und das Kraftstoff/Luft-Verhaitnis sowie dessen Zeitver- 
lauf verwendet. 

[0019] Die Erfindung wird nachfolgend anhand der 
Abbildungen beispielhaft erlautert. 
[0020] Die Figur 2 zeigt schematisch den Ablaut 15 
eines erfindungsgemaBen Regenerationsverfahrens 
anhand von Diagrammen verschiedener Motorkenngrd- 
Ben abhangig von der mit t bezeichneten Zeit. 
[0021] Eine (nicht dargestellte) Vorrichtung zur 
Durchfuhrung des Verfahrens weist einen Verbren- 20 
nungsmotor mit einer Stickoxidfalle im Abgassystem 
auf. Der Verbrennungsmotor erhalt Kraftstoff von einer 
Kraftstoffeinspritzanlage sowie Luft uber eine elektro- 
nisch steuerbare DrosselkJappe. Eine elektronische 
Motorsteuerung steuert die Einspritzanlage, die Dros- 25 
selklappe, die ZOndanlage etc. und erhalt eine Vielzahl 
von Eingangssignalen, wie z.B. die Motordrehzahl, die 
Gaspedalstellung, die Abgastemperatur usw.. Aus die- 
sen Eingangssignalen werden in bekannter Weise cha- 
rakteristische MotorkenngrOBen, z.B. das gewiinschte 30 
Drehmoment, das Luft-/Kraftstoffverhaitnis od. dgl. 
bestimmt. 

[0022] Der Verbrennungsmotor arbeitet in dem in 
der Figur dargesteltten Beispiel in einem Magerbetrieb 
mit einem LuftTKraftstoffverhaitnis von lambda = 1,5 3$ 
(Diagramm a). Zur Regeneration der Stickoxidfalle sind 
RegenerationszyWen 1 vorgesehen, in denen ein fettes 
Luft-/Kraftstoffverhaitnis von lambda = 0,75 eingestellt 
wird. Die Zeiten, nach deren Ablaut Regenerationen 
erforderlich sind, werden dadurch bestimmt, daB die 40 
Motorsteuerung abhangig von der aktueilen Drehzahi 
und dem Drehmoment des Verbrennungsmotors, dem 
Luft-/Kraftstoffverhaitnis, sowie der Abgastemperatur 
und dem Abgasmassenstrom im Bereich der Stickoxid- 
falle mrttels eines funktionalen Zusammenhangs die 45 
aktuelle Stickoxidauf nahmerate der Stickoxidfalle nahe- 
rungsweise bestimmt. Diese wird zeitlich aufintegriert. 
Hat das Integral einen vorgegebenen Schwellwert uber- 
schritten, so signalisiert dies, daB die Aufnahmekapazi- 
tat der Fade erschopft ist, weshalb dann der so 
RegenerationszyWus gestartet wird. Nach dem Rege- 
nerationszyWus wird das Integral auf den Wert Null 
gesetzt. Befindet sich der Motor fur eine vorgegebene 
Zeit im Vollastbetrieb, wird das Integral ebenfalls auf 
Null gesetzt. Die Dauer des RegenerationszyWus und 55 
das hierzu eingestellte LufWKraftstoffverhaitnis werden 
in Abhangigkeit von der Abgastemperatur im Bereich 
der Stickoxidfalle und von dem Abgasmassenstrom 



bestimmt. 

[0023] Wahrend der RegenerationszyWen (Fig. 2) 
wird durch die Motorsteuerung mehr Kraftstoff einge- 
spritzt, urn ein fetteres Luft-/Kraftstoffverhaitnis zu errei- 
chen. Bei konstantem DrosselWappenwinkel A DK 
(gestrichelte Linie in Diagramm b) resultiert daraus ein 
kurzfristig grOBeres Motordrehmoment M D (gestrichelte 
Linie in Diagramm c). Urn diese Drehmomentanderun- 
gen zu vermeiden, wird erf indungsgemaB der Drossel- 
Wappenwinkel und damit der Lxiftmassenstrom 
wahrend der RegenerationszyWen derail verringert 
(durchgezogene Linie in Diagramm b), daB das Dreh- 
moment im wesentlichen konstant bleibt (durchgezo- 
gene Linie in Diagramm c). 

[0024] Die Fig. 1 zeigt den RegenerationszyWus 
detailliert. Er besteht veranschaulicht aus einer Haupt- 
regenerationszeit t2 einer Vorschaltzeit t1 und einer 
Nachschaltzeit t3. Die Vorschaltzeit wird in Abhangig- 
keit von der Sauerstoffspeicherkapazitat des Katalysa- 
tors eingestellt. Mit zunehmender Alterung nimmt die 
Vorschaltzeit t1 ab. Erreicht werden kann dies ins- 
besondere durch Veranderung des Schwellwertes der 
integral berechneten Stickstoffaufnahme, wodurch sich 
der gestrichelte Verlauf an der linken Flanke des Rege- 
nerationszyWus einstellt. Mit zunehmender Alterung 
wird diese linke Flanke weiter auf t2 hin verschoben in 
Richtung des Pfeiles 10. Dann liegt fblgender Mecha- 
nismus zugrunde. Der Katalysator speichert Sauerstoff . 
Wenn von Magerbetrieb auf fettes Gemisch umgeschal- 
tet wird, erfdgt zunachst eine Umwandlung in ein 
stdchiometrisches Abgas. Je nach Speicherkapazitdt 
des Katalysators fur Sauerstoff steht also fflr eine ent- 
sprechend iange Zeit kein fQr die Regeneration der 
Stickoxidfalle geeignetes Gemisch zur VerfOgung. Die 
Stickoxidfalle nimmt mit zunehmendem Alter weniger 
NOx auf. Daher muB die Regenerationszeit verringert 
werden. Der Schwellwert ist entsprechend zu varrieren. 
In der schematischen Darstellung in Fig. 1 wird dies 
durch eine verkurzte Nachhaltzeit t3 veranschaulicht 
obwohl nur die Dauer des Anliegens eines angereicher- 
ten Abgases beeinfluBt werden muB. Insgesamt kommt 
es also darauf an, die zeitlichen Abstande zwischen 
aufeinanderfolgenden RegenerationszyWen an die Sau- 
erstoffspeicherkapazitat des Katalysators und die 
Dauer des RegenerationszyWus an die Speicherkapazi- 
tat der Stickoxidfalle anzupassen. 

PatentansprGche 

1. Verfahren zur Regeneration einer Stickoxidfalle im 
Abgassystem eines Verbrennungsmotors mit Ein- 
richtungen zur Beeinf lussung des zugefQhrten Luft- 
massenstroms und der eingespritzten 
Kraftstoffmenge, bei dem zum Zwecke der Einlei- 
tung bzw. Beendigung eines bei einem fetten Luft- 
/Kraftstoffverhaitnis durchgefQhrten Regenerati- 
onszyWus die eingespritzte Kraftstoffmenge veran- 
dert wird, dadurch gekennzeichnet, daB bei dieser 
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Anderung der eingespritzten Kraftstoffmenge der 
dem Motor zugefuhrte Luftmassenstrom gleichzei- 
tig derart verandert wird, daB die Drehmomentab- 
gabe des Verbrennungsmotors wahrend des 
RegenerationszyWus im Vergleich zur Drehmo- 5 
mentabgabe unmrttelbar vor bzw. nach dem Rege- 
nerationszyWus im wesentlichen unverandert bleibt 
und die Dauer des RegenerationszyWus in Abhan- 
gigkeit von der Sauerstoffspeicherkapazitat des 
Katalysators und/oder der Speicherkapazitat der 10 
Stickoxydfalle verandert wird. 

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das zur Regeneration der Stickoxid- 
falle erfbrderliche Luft-/Kraftstoffverhaitnis mittels 15 
eines funktionalen Zusammenhangs in Abhangig- 
keit von der Abgastemperatur im Bereich der Stick- 
oxidfalle und dem Abgasmassenstrom bestimmt 
wird. 

20 

Verfahren nach Anspruch 1 Oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Speicherkapazitat der 
Stickoxidfalle und/oder die Sauerstoffspeicherka- 
pazitat des Katalysators nach einem Modell adap- 
tiert wird, welches 25 

Motorbetriebsdauer 
Kilometerleistung des Fahrzeugs 
Katalysatorbetriebsbedingungen 
Stickoxidfalle-Betriebsbedingungen 30 

oder eine beliebige Kombination hiervon beruck- 
sichtigt. 

Vorrichtung zur Regeneration einer Stickoxidfalle 35 
im Abgassystem eines Verbrennungsmotors durch 
einen bei einem fetten Luft-/Kraftstoffverhaitnis 
durchgefOhrten RegenerationszyWus, insbesond- 
ere nach einem der AnsprQche 1 bis 3, mit Einrich- 
tungen zur Dosierung des dem Verbrennungsmotor 40 
zugefOhrten Luftmassenstroms und der einge- 
spritzten Kraftstoffmenge und einer elektronischen 
Steuereinheit zur Steuerung dieser Dosiereinrich- 
tungen in Abhangigkeit von einer Vieizahl von 
Motorparametern, dadurch gekennzeichnet, daB 45 
die Steuereinheit Einrichtungen zur Initiierung des 
RegenerationszyWus mit einer Einheit zur nahe- 
rungsweisen Bestimmung der aktuellen Aufnahm- 
erate von Stickoxiden durch die Stickoxidfalle, einer 
Einrichtung zur Integration dieser Aufnahmerate, so 
einer Vergleichseinrichtung zum Vergleich der inte- 
grierten Aufnahmerate mit einem Schwellwert und 
zum Initiieren des RegenerationszyWus, wenn der 
Schwellwert Qberschritten ist, und einer Einrichtung 
zum ROcksetzen der integrierten Aufnahmerate ss 
nach Beendigung des RegenerationszyWus auf- 
weist und daB eine Adaptionseinheit zur Bestim- 
mung von 



Motorbetriebsdauer 

- Kilometerleistung des Fahrzeugs 

- Katalysatorbetriebsbedingungen 

- Stickoxidfalle-Betriebsbedingungen 

Oder fur eine beliebige Kombination hiervon ange- 
ordnet ist. 

Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, da 3 die Einrichtung zur ndherungsweisen 
Bestimmung der aktuellen Aufnahmerate von Stick- 
oxiden zur Bestimmung dieser Aufnahmerate in 
Abhangigkeit von der aktuellen Drehzahl und von 
dem Drehmoment des Verbrennungsmotors, dem 
Luft-/Kraftstoffverhaitnis sowie von der Abgastem- 
peratur und dem Abgasmassenstrom im Bereich 
der Stickoxidfalle ausgebildet ist. 

Vorrichtung nach Anspruch 4 oder 5, gekenn- 
zeichnet durch eine Einrichtung zum ROcksetzen 
der integrierten Aufnahmerate auf einen 
Ursprungswert bei Erkennung eines fQr eine vor- 
herbestimmte Zeitspanne andauernden Vollastbe- 
triebes des Verbrennungsmotors und daB die 
aktuelle Aufnahmerate oder die integrierte Auf- 
nahmerate oder der Ursprungswert mit einem von 
der Adaptionseinheit bestimmten wert gerichtet ist. 

Vorrichtung nach einem der AnsprQche 4 bis 6 
gekennzeichnet durch eine Einrichtung zur Bestim- 
mung der Dauer des RegenerationszyWus in 
Abhangigkeit von der Abgastemperatur und dem 
Abgasmassenstrom im Bereich der Stickoxidfalle 
und dem zur Regeneration eingestellten LuftVKraft- 
stoffverhaitnis. 

Vorrichtung nach einem der AnsprQche 4 bis 7, 
gekennzeichnet durch eine Adaptionseinrichtung 
fQr die Bestimmung der Dauer eines Regenerati- 
onszyWus in Abhangigkeit von Betriebsbedingun- 
gen am Katalysator, wobei insbesondere die 
Temperatur, der Zeitverlauf der Temperatur und das 
Luft/Kraftstoffverhaintnis sowie dessen Zeitverlauf 
bestimmt werden. 
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